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山 崎 俊 夫
　　　　　Un　Siglo　y　medio　del　progreso
en　Cam量nos　ferroviarios　de　Espa負a（II）
Toshio　YAMASAKI
Sumario　y　Problema
　　　　Slgulentemente　me　he　desempeitade　de　traducir　aquel　libro　del　Ingeniero　Francisco　Wais　San　Mart短，“
｝｛istoria　General　de　los　Ferrocarriles　Espafioles”（1830－1941），　trat6ndolo　esta　vez，　ese　Capitulo　primero～La
Iniciativa　privada　y　las　primeras　1）isposiclones　del　Gobierno，　de　p．23　a　p．38．　Lo　que　contiene；1．　Antecedentes，
II．　Cread6n　del　cuerpo　de　Ingenleros　Clviles，　IH．　La　Real　Orden　de　31　de　D三ciembre　de　1844，　IV。　Las
Conces｛ones　Provislonales，　y　V．　Stephenson　en　Espaiia．
　　　Natural搬ente　esos　problemas　ferroviarlos　queδan　totalmente　responsables　a｝a　funci6n三nfraestructural　de
una　economia　naclonal，　sobre　todo，　en　la　parte　comprendida　bajo　la　segunda　categoriaδe　componentes　psicol6－
gicos，　segkn（韮ue　nos　indica　otra　ocasi6n，　el　profesor　Perpif｝乱rnadrilefio，　la　cual　era　de　transporte．
　　　　En　M6xico，　tambi6n　ese　mismo　caso　se　apreciaba　politica　e　hist6ricamente　con　una　relaci6n　de　su　plan
nacional　de　desarroUam三ento　ya　（lue　si　fuera　justo　o　no　｝1ab呈6ndose　construido　叢a　Re（蚤　ξerrov三aria　por　mediG　（韮e
inverslones　extranleras，　cuyo　luicl・t・davia　n・se　ha　dado　exacto　para　el　6xito　realizado　de　algUn　Presidente
Federal　como　tal　de　aquellos　d語s．　Como　as｛，　con（：eslones　de　construcci6n，　tratadas　de　camlnos　ferroviarlos，
serian　prec圭samente　correspond三entes　al　prob韮ema　part量cu垂ar（垂entro　de　cada　pa重s　desarrol圭ante，】El　fondo　original
de　autofinanc三aci6n，　al　que　debemos　a負adlr　en　parte　de　elementos　de　for醗ac圭6n　capital，　m義s　otro　que　se　saca己el
nivel　a至canzado　en　arte　（圭e　novisima　eficacia　y　esa　hab三茎三dad　naciona韮〔垂el〕idamente　se　quedaria　manteBi（圭a　para
siempre，　una　vez　acumulada　en　su　parte　de　beneficlos　nac三〇nales　dentro　de血mbito　de　empresas　ferrov三arias，　y
asi　se　aumentaria　como　suprem・interes　general　de　una　c・珊nidad　naci・nal　en　forma　alg・particular　de　cada
pa鎗．　Sl　hay　alguna　amortizac三6n，　esto　qulere　declr　la　medida　de　alza　de　innovacl6n，　y　luego，　ocurre　una　previa
to鵬a　de　uti韮圭dades　a　fin　de　autofinanc三aci6n．
　　　　De　modo　que，　el　ferr・carril　c・mo　instrumento　de　produccl6n　naci・nal　sera・riginalmente　debido　al
nacimlento　y　al　esfuerzo　de　tecnos　quienes　alzaban　su　nlvel　de　arte．
ag　1章
私的民闘燗人のイニシアティブと政蔚の初期の諸措置
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1．前置き
　序章で述べた上記のJerena（ヘレナ）の諸特権（特許）と1829－30年及び1833隼のReus（レウ
ス）からTarragona（タラゴーナ）への短線との諸場舎の試みがそれぞれ失敗した後には，何か別
の鉄道を敷設しようという実際の希望の新たな表明はどの県にも現われることのないままに数奪が
過ぎた。国の政治的かつ社会的な情勢はいっこうに新しい鉄道体系の誕生などにはおかまいなしで
あったというのがまさに添当である。1833年にFemando職（フェルナンド七世）の残した後の7
隼間と，Maria　Cristina（マリーア・クリスティナ）女王の統治下に広大な地域にわたってカルes
ス党の乱（戦争）が起こり，また，1840葎に上記戦争末期におけるEspartero（エスパルテロ）将
軍の摂政膨さえもまた，反乱と，諸政府を打倒し民生（国民の生活）を改変させようとする諸声明
を図避して遁がれ逓ることがなかった。（その後も戦乱が燃ぶり続けた。反蹴軍の徹底的鎮座には
及べなかったのである。）淡曼主義が文学において暴風雨（嵐）を解きほぐし柔らげていたが，政
治に芳香を漂わせるかに晃えたし，情熱と興奮（激編・錯乱）が継続的に足取りの乱れ（盤情の崩
壊）に貢献して行った。上記のこのような中では，他方その傍らで，ためらい勝ちながら民聞私的
資本は，主もに農業に手渡たされていたものはあったが，鉄道の建設と営業醐緬のような産業に習
険的投資目的で投下せられることは殆ど（先ず）なかった。（冨険的投資にはあまりなし得るとこ
ろがなかった。）
　そうした上記のような間にも，上記の30年から43年間を逓じて，新規交逓運輸手段はヨーロッパ
の他の諸国に広がり始めていて，それら諸国からわが国に影響が鋼達したに違いなかろう。英国で
は開通した鉄道路はもはや多数に上ぼっており，また，フランスでは，璽に多くを見ることの出来
た国であったが，上記そうした鉄道路を翻設する議論が沸騰していた。フランスは夙に橋梁及び高
架堰堤（堤防）の技師団を数えて有していたが，これは18世紀の中頃からの存在であり，諸政府が
その鰯体に委ねて担当せしめている道路問題のためのその雇用が可能なものであった。1833年に，
Thlers（ティエール）がcamara（閣議，顧問会）に鉄道に関する研究を命じてもらいたい旨勧告
提案した。また，ややその繭，1832年に栄光の鉱山技師簸chel　Chevalier（ミシェル・シュヴァリ
エー）が鉄遵の地中海体系設計原案を編纂して著わしたが，予言したとおりの結累になった。その
一方で，銀行金融業界の繁栄に支えられた資本主義がうけに入って活況を呈しており，主もにサン
・ シモン密義者たちが鉄道に有利になるような支持に廻わり（味方して支持を与え）その（鉄避
の）経済的かつ社会的な優利性（利益）を提唱した。上記のこの雰囲気の中で銀行家たちが動き，
彼らの中の一人であるEmilio　Pereira（エミリオ・ペレイラ）は1832年9月にパリーからSain
Germaln（サン・ジェルマン）への小線の特許串講書を作成している。彼は上記その路線を全うし
て獲保するために奔走して闘かい，遂にその工事が着手せられて，1837年に樹立構築せられた。上
記のその呂（｛寸）に先立って，鋼の二つの小路線で，パリーからベルサイユまでのものが討議中で
あったが，1837奪にSena（セーヌ河）の右岸ではJames　de　Rothschild（ジPt　一一ムズ・ドゥ・9ッ
チルド），左岸ではFoult（フォ　一一ルト）の二大財閥金融業者に特許許可せられた。上記のそれら
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はすべて試験的な小短線であるが，それら二線から，やがて大路線に推進かつ介入干与すべき技手
（テクニッシァンt6cniCOS）及び銀行家が輩出するが，中には鉄道事業企業を起こすために他の諸
国（それらの一つがイスパニァであるが）に出かける者もあった。Pereira（ペレイラ家）（すなわ
ちEmllio　e　lsaacエミリオとアイザーク），Rothschild（ロッチルド，ロスチャイルド）家，
Clapeyron（クラペイロン），　Eugene　Flachat（エウジェーヌ・フラシャッッ）その他等々である。
　上記のこれら小鉄道の基盤の上に，わが隣国では大鉄道線の未来が生命を得て体現し，1842年に
は政府は国有線の研究に立戻り，Legrand（レグラン）の諸アイディアを復活させたが，この往隼
の大指揮支配人が数年前にパワーから衛星郊外地に放射状体系の彼の概念内容を表示していたもの
であった。時を闘じくして～斉に実現諸計画（アイデKア）がその実を結んで行き，1843年5月に
は，もはや最重要線であったパリーからRouen（ルアン）までの一鉄道線がサービスを始めて開
通したが，この鉄道線には英国人たちが介入干与している。彼らの中で技師Lo磁e（ロック）は，
彼こそ確かに，更に後になってわが園の諸鉄遂で働きに鋼来した人たちの一人であった。
　上記のその年にはドィッでもまた蒸気機騨車が列車を牽引して出現していた。Baviera（バビエ
ラ）におけるNgremberg（ニューレンベルク）からFurt（フルッ）までの線が1835年に建設せら
れた。また，Sajonia（サホニア）ではLeipzig－Dresde（ライプツィヒーヅレスデ）の最初の区間
が1839隼に開通し，1840年にはMademburgo（マデンブルゴ）まで延長された。その岡じ時期の
頃，プロシア政購二はBerlin（ベルリン）からPotsdam（ポツダム）まで（1839年），また，璽にや
や後にBerlin（ベルリン）からAnhak（アンハルト）までの鉄道サービスに操業開始を許可して
いる（1841年）。1831年のプロシア法が公布剃定せられたが，これは，仮とえ監督，利潤の制限，
及び買上げ（請け戻し）の権利は政府に留保したにしても，諸鉄道を私的民聞会社の手中に置いた
ものであった。また，資本家への同法の勅戟が不充分であり，かつ，建設が危殆に頻したので，
1840無には政府は進んで利子（interes）の保障を呈供し，及び相当数の参加権を取得することにし
た。上記のその同じ蒔期に，フランスもまた採用された諸資本に確定利子の保障を与えるシステム
（制度）を適用し，このようにして，単期にパリーからOrleans（オルレァン）までの路線が建設
せられるに到った。上記のこの形式で一国一国と次々に，期限を限定した特許（コンセシオネス）
を通じて諸線が続々敷設されて行った。
　上記両国政府では，初めは原則的に，民間私企業体剃で働らく申請者の側による可能的な利得と
濫用についてのもっともな不信用が生じており，従って，各国（各方顧共）に全面的にベルギーの
模範例の印象付けがあり，あたかも有機体の動脈線に似て，夙に，その完全一体的鉄道網の部分を
構成するものとしての鉄道線を考えていた。そして，いち畢く，1834年にはその5月1日に国王
Leopoldo　I（レオポルドー世）が，国の諸鉄道をそれに基いて調整すべき一般諸原期を確定する
法律を立法制定化している。センターはMalinas（マリナス）で，この首都からBruselas（ブラッ
セル）に導く放射状線が終結完了し，1835隼5月5日に開始された。
　然しながら，経緯の情勢と事情は各国共に一様であったわけではなく，諸国の普及には，英困の
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初期の鉄道によって結実した視点に基き，始めの頃には特許権者（特許を受けた者concesionario
s）が到達する可能性のあった極端な制限引締めの恐れをおもんぱかって，私的民間事業（企業）
への特許（コンセシオン）付与の体制が受容れられる必要があった。英国では，事実，鉄道マニァ
と呼ばれるまでに到った営業熱が生じた。然し，長くは続かず，やがて，技師及び英国企業人がそ
の国の仕事（作業　trabajos）に限定せられることなく，外国でその仕事を探がし求めて出かけて行
く時代（時期）が来た。フランス人たちの行動と周様に，彼ら（英人）の活動はイスパニアで猛烈
に始まって次々に続々と，彼ら畠圏において特許（コンセシオネス）が獲得入手される時期を作り
上げた時の様にそうした努力を傾倒した。そしてわが国では，ほんの少し蘭からの存在であった技
師団の介入干与が成し遂げられる限りの範囲で重要な機能となる筈であった。論理的には諸鉄遵に
最大の介入千与を持ったプロセスとなったものであるが，その諸鉄遭道路のプロセスからの，
1835年における技師団創設まで辿られた過程を見て行こうと思う。
　il。私的民間技師団の劇立
　上記の当時永らく足踏みして容易に成擾することのなかった圏家政府の行政構造の形成過程は
1833年を経ていっそう活発なものとなって行った。1834無に閣議議長Martinez　de　la　Roza（マル
ティーネス・デ・ラ・ロッサ）はそれまでFernando　W（フェルナンド七世）とその任にあった
Cea　Bermkdez（セァ・ベルムーデス）と交替した。王領の総合開発大距はdon　Francisco　Jav量er
de　Burgos（ブルゴスのドン・フランシスコ・ハビエル）であったが，彼はヒユーマニストで行政
の諸聞題に甚だ精通し造詣深い人物であったものの，政治的には揮圧せられた。侵略者である臨王
Jos6　Bonaparte（ホセー・ボナパルト）と組んで大距であったからである。彼（フランシスコ・ハ
ビエル）はその閣議議長（首相）Martinez　de　la　Roza（マルティーネス・デ・ラ・ロッサ）の霞鐵
主義的理念にうまく歩調を舎わせて，上記爾者はその34年とその翌年の富報に議会の難関を苦もな
く突破して豊富な業績を付与した。まさに，1834年4月1日に宮報の出版刊行が初めて母刊になり，
その富報には当時，政府（内閣）の諸措置にカルロス党戦争の部分が結合されていたが，北方の諸
察では情け容赦なく（有無を云わさず）解散せしめられている。1834年5月13βに王領の綜合開発
大臣はその呼称を廃して取止め，Interior（内務大臣）と名付けられることになった。
　行政改革のための閣議議長（Presldente）の意図は上詑のこの改変と符合して～致して行われ，
購年6月16Hの勅令を以って結宋がつけられるが，上記のその勅令の効累で二つの省次宮鰯が綱定
せられ，一は省若しくは事務部局（Secretarla　de　Despache）1こよるもので，かつ，部門別の事務
部局（省，Secretarias）の分業が規定せられ，　fそれぞれの省（Secretarias）がその首長富と必要
な事務職数」を有することになった。国王の裁可に，各省が適宜劇設する新規職員が勧告せられる
ようにとの命令が最後に出し終わった。
　内務省には勧告提案が遅れて遅まきになり，その勧告については，番該規定を付した措置が宮報
に現われるまで情報（ニューズnoticlas）が得られなかった。1835隼4月9fiの勅令は5月5鶏に
62
学報第65弩
公表せられ，その内務省部局の諸セクション（諸部門）が決定した。6部門に別かれ，その最後の
部門が公共土木事業部門と称せられた。その上記最後の部門には道路及び運河部門と及び「鉱山」
及び採石場，及び冶金施設が含まれ，上記これら諸部門（ramas）に関して適合する諸学校を伴っ
ていた。けだし，だから，継続的発展のための軌遵が翔印（マーク）されていたのであった。
　上記のこれに根付いて，事実，鉱山技師の学校が創立せられ，もうひとつ別の勅令で，4月28　H
のものに云われているところによれば，「当該部門（ramo）の総監部（la　Dlrecci6n　General）が従
事するその当該会館に（en　la　mlsma　casa，　casaは同業会館で，マドリッドの王宮の近くにCasa
de　Minasがある。一山崎）設けられ，かつ，鉱物学及び地球構造学，含有鉱物分析学，冶金学及
び鉱山採掘学を教えることを昌的とすべきこと。」となっている。教授陳には，既存の鉱山技師の
中から選ばれて，彼らに年間160reales（レアーレス）の報酬手当が定められた。そして「地下解
析幾何学やその他の鉱業実務知識の諸学校（諸学派）」はAlmad6nとB61arの任にあてられた。
　最終的に，1835隼4月30日の勅令となり，これにより民闘技師団が創設せられた。その描置規定
部分は次のように云っている。すなわち：
　第1，民闘技師団が創設せられること。その技師団はさしあたり，二監督局から構成組織される
こと。すなわち，第一は道路，運河及び港湾に関する技師のものであり，第二は鉱山技師のもので
あること。
　第2，上記のこの団体は一名の罰長（Director）をもち，国政府（Estado）の省（Secretario）と
Despacho　del　In宅er量or（内務省の部局）に所属して朕に勧告提案する方法と様式で行政事務（職
務）及びその機関（lnstituto）の固有の職務を執行すること。
　第3，私的民間技師の特権（特典）的階等級種類区分及び報酬は可能な限りにおいて現存するも
のを借りて利用し，現存のものに合わせて階層段階的に昇進せしめられること。
　第4，上記のこの各階級毎に総監督長（長官Jefe　lnspector　General）を置き，任命せられる技
師人員数から構成される顧問会（una　Junta　consultiva）を付すること。
　第5，Los　lnspectores　Generales（総監督長）は，本勅令に命ぜられたところを然るべき効果に
導くために必要な訓令（指示）及び規程（規則）を作成し朕の裁可に従わしめること。
　第6，各監督局毎にそれぞれ各欄の総監督長の配下にその特殊専門の学校を有つこと。
　ag　7，ほかに地理（地勢）学技師監督局及び森林（調査）監督局の二局をして民間技師國の部分
を構成させ，これによって蕩ちに両者二局の民闘私学校の形成が設立可能ならしめられるようにす
ること。
　このようにして1835年4月30臼の上記勅令の薗文に認められるように，「技師の不足が内閣を，
及び資本家をひるませて来たわけで，産業企業の多くが敢て事を構えて企図挑戦しようとはしなか
った。jと云っており，甚だ必要な職業を国家に亨有させるための決定的な地歩が付与せられた。
鉄道の諸問題はその注目配慮と作業を最も要請すべきものの一つであったのである。
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　翌くる年の1836年には，道路，運河及び港湾の総監督局が，これもまた綜合監督事務局（
Direcci6n　General）であったが，概に制定を見ていた。その総監督局の下に，5名の技師でJunta
Consultiva（顧閥会議）が組織構成せられた。慎ましやかに学校が始まった。その教授陣は4名で，
2名は機械及び土木建築（構築，建設Construcci6n）を説明するためのものであり，他の2名は図
形幾飼学と微積分学の説明に当たった。上記のそれら諸教授の中ではdon　Juan　Subercase（ドン・
ファン・スベルカッセ）が卓越して頭角を境わしているが，この教授についてはやがて後にわれわ
れは鉄道立法法規の研究でお團にかかることになる。
　道路（技師）団の暫定的規則（規程）は上記のその岡じ隼の1836奪のものである。王圏は七地区
に区分せられ，それら諸地区（Distritos管轄区）の下にイスパニアの諸桑（diversas　provlncias）
がさまざまにグループ分けせられた。学校（Escuela）の最初の促進は1839年に出たものである。
その以前には，公共土木建設工事（las　obras凶bllcas）はいわゆる建築学者の諸教授である建築技
師若しくは専門技術者がそれら諸工事を手がけた。このようにして，1834年の措麗（法）では，若
干の私的民問人に対するTamarlte（タマリッテ）の運河の特許（コンセシオン）に関してCarlos
N（カルロス四世）の時代に建築学の一教授（un　profesor　de　arquitectura）によりどのように諸研
究の話がなされたかをわれわれは見るのである。また，その岡じ1834年には一建築家に諸工事が委
嘱せられている。軍人技師は霧い過去のものとなっているのである。
　道路，運河及び港湾に関する技師罵が構成されてからは，その国家の役務サービスへの濡動が確
定されて決定的なものとなって行った。半島の国土　（teyritorlo）は7つの地区乃至境界区
（dls毛ritos　o　demarcaclones）に分けられ，その各区爾毎に数県を含め，かつ，各地区に1名の技師長
（lngeniero　Jefe）が当面してあたった。当時は車道（公道）は僅かに600レグアス（leguas，　legUa
は里程の単位で5．572km　legtia　de　postaは4km従って600レグアスは約3，500km）に過ぎなかった。
また，それら車道の里程のうち，随所に位置を占めて橋梁が車道の変りを務めており，諸港湾につ
いては，天然自然が付与して来たところのもの以外は殆ど存在せず，今日わが困の海岸を照らして
いる海洋の照明は殆ど見妾らず，また，電信は未だ発明されていなかった。上記のこの情勢が7地
区の基幹組織化の当該担当になった。かつ，1836年に続く数年間は政府の新規手段の出現にとって
相応わしいものにならなかった。上記のこれら新規制定手段は屡々発生している。すなわち
Toreno（トレノ），　Mendizabal（メンディサーバル），　Ist血riz（イスツーリス），　Caiatrava（カラツ
ラーバ）…等のそれ（工事法令）；1836年と37年の憲法議会；1839年にVergara（ベルガ～ラ）の
協定（Convenio）がそれに終止符を打ったところの市民戦争（内戦g娘erra　clvll）の支持などであ
る。その後，Espartero（エスパルテロ）将軍の摂政統治蒋代があり，政治的蕩藤に充満し，かつ，
これは1843年に軍政令（軍事宣書）を以って終止符を打った。
　上記のこの1843年のその年に，4月7Hの措置（令）が出て，それまで認められなかったところ
であるが，道路，運河及び港湾に関する技師罰についての新法令では10地区にまで高められ，その
全域で公共圭木建設工事に関係を保ち，本部（地区本部cabeceras）をMadrid（マドリッF’），
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B　urgos（ブルゴス），　Zaragoza（サラゴサ），　Barcelona（バルセロナ），　Valencia（バレンシア），
Granada（グラナダ），　Sevilla（セビリャ），　Valladolid（バリャドリー），　Astttrlas（アスツーリア
ス）及びLe6n（レオン）及びLa　Corufta（ラ・コルーニャ）に設立することを命じている。技師
たちは年二圃その当該担嶺地区（Dlstrlto）を巡廻しなければならないと規定されていたが，この
ことは，未だいわゆる車のわだち道，馬車遵，石だたみ道に格付けされた上記のそうした道路を通
って当聴にしては遇ばる長距離旅行をすることになるわけで，鰐成りの苦業たらざるを得なかっ
た。
　然しながら，上記のaの18姶年を通じて，かつ，数多の政権交替の介在を中にして，既にプmグ
ラム（計画programa）は地歩を開いて来ていたのであり，かつ，地方によっては産業主義が尖鋭
化したが，それらの中ではカタラン地方が特に群を抜いていた。当蒋鉄道の特許（コンセシオン）
の硝講が届出られていたのはその地方であったが，Barcelona（バルセロナ）からMatar6（マタw
－）までのその鉄道は当聴には片付かなかった。他の場所でこの小路線については更に後述する積
りであるが，その上に（それを通って）列車を循環させたイスパニアの最初の路線であった。国家
の人々の融資を地’方のイニシァティブに従わしめた。岡時に，鉄道が事実となって数黛を経て来た
他の諸躍の人々がイスパニアで営業を企図して到来した。彼らの申請が鉄遜に蘭するわが園立法措
罎の最初の路線（la　primera　＝＝　la　prlMera　linea）を誘発したのである。
　m。1844年12月3i日の勅命
　大路線の最初の串請の一つはフランス人M・Jackeau（M．ジャコー一）のそれであり，Madrld
（マドリッド）からC6diz（カデKス）までの申請に需及するものであった。それに他の諸申請が
続いて，凡そ作成せられる限ぎりの切望願書は，英国の串請のように永代的に特許（コンセシオネ
ス）を得ることに仕向けられた。内閣は，1844ffの5月から穏健派政党の箏実上の首領としての
Narv6ez（ナルバーエス）将軍による総理統帥であったが，特許（コンセシオン）を可能ならしめ
る問題案件の処理を内閣に委ねる法律若しくは政令の保護はいっさい見出されなかった。
Barcelona（バルセロナ）からMatar6（マタw　一）までの小鉄道（線）の融請によって生じたとこ
ろで，1843年の6月にロンドン在住市民であった一カタラン人が様式作成したもの意外には近い先
例がなく，これは，当時の政府の恩恵によって上記のその岡じ庫（1843年）の8月23沼の暫定許可
（羅na　autorlzaci6n　provisioaal）を受けたものであった。許葛（autorlzac三6n）ではすべて暫定的な
ものになっており，ドンJos6　Maria　L6pez（ホセー・マリーア・ローペス）の内閣であった頃のそ
の内閣からIsabe壇（イサベルニ蹴女王）の成年（式）に到るまでは暫定的特許であり，その嶺
該許可が相当の諸条件を含めたものになる迄は適当（法的）なものとしての完全性を有することが
ないものであった。
　従って，Barcelona（バルセロナ）からMatar6（マタロー）までの上記のこの鉄道線は，繭請せ
られているような大鉄道線を許可（conceder）するためには適当な先例ではなかった。また，内閣
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は1844年にその内閣に樹立せられた問題を不問に付する（等閑視する）わけにはゆかず，申請者と
討議し，事柄を調査し，ためらい，かつ，遂にその技術者（tecniCOS）に担当せしめて内閣に報告，
助言，提案をおこなわせた。上記のこの案件における内閣の技術者たちは，最近創設せられたばか
りの國体の道路技師であり，D．　Pedro　Pidal（ドン・ペドP・ヒ゜ダル）により従事せられた総理府
に所属していた。上記のこの内閣の部局（総理府）には，いわゆる「道路，運河及び港湾に関する
総監督庁（Direcci6n　General）」があり，これが，団体のそうそうたる精鋭を撰りすぐって構成せ
られた委員会（una　comisi6n）に作業を委嘱した。Don　Juan　Subercase（ドン・ファン・スベルカ
ッセ）はInspector　General（総監督，総裁）で以前から，　Fernando　W（フェルナンド七世）の逝
去時に創設せられた学校を統轄していた。；don　Calixto　Santa　Cruz（ドン・カリスト・サンタ・ク
ルス）は1839年の同期生中の（プvモーションの）ナンバー・ワン（筆頭）で，新設学校から輩出
された人たちのなかの最初の卒業生であった。また，don　Jose　Subercase（ドン・ホセー・スベル
カッセ）もまた，次のプロモーション（同期生）1840年卒業の筆頭ナンバー・ワン技師であった。
　その作業を担当した期間，取扱かい面積及び内包する部署（手がけた場所，地点los　puntos　que
abarca）は短かく，限られた範囲でかつ限定せられた場所ではあったが，上記のこれら委員（纈
間，com三siones）たちの才能と勤勉さの良き試金石であった。1844隼11月2日付けで，内閣には調
査の役目を果たし，かつ，その岡じ奪の12月3狽の勅令のためにも配慮を怠ってはいなかった。長
文の報告書を含み，一般諸条件に関する覚え書（綴込書）の基礎法令であって，鉄道路（caminos
δehierro）企業（事業）のために提案勧告せられたものであった。上記のこの報告書を見て行くこ
とにしよう。
　抽象的かつ綜合普遍一般的な仕方で問題が考慮せられて，そこでは内閣が確乎たる態度を堅持
し，かつ，その信用が充分に置かれていることを望むならば，諸鉄遽は政府の勘定で執行せられる
ことが望ましい旨を書き出しに述べている。一見して，これがその当時のイスパニア内閣の場合で
あるとは思われなかったのであるが，委員会（顧閾会Comisl6R）は，自己の勘定と危険とで鉄道
道路を執行し開拓営業する特許（権保持）会社（特許を受けた企業）に対する公共行政の姿勢であ
らねばならないところについて，薩ちに調査に移った。上記のこのことでは，政府の窟吏の視点を
その性格と負荷され義務に据えて，公共利益（公益los　intereses　pthblicos）の防衛に乗出し，よく
云われるその可能的な過大にして放外な利得による企業（事業）の濫用を防ぐことの必要を考慮し
て，配当が12％に定める特定限界を越えるときは運賃の値下げの機能を用いて利益を抑制する。上
記のこのことでは，諸事実は彼らに理由付けを与えなかった。何故ならば，会社の歴史はその倒産
の，若しくはその債権者との連続した調整の過程であると云われる程度までに，イスパニァの鉄道
業は殆どいつも経営状態が悪かったからである。
　疑う余地もなく，提案執筆者たちはk59／oに上ぼる迄の配当を分割して配ばり，奔放な投機を生じ
た初期の英国会社に起ったところに印象付けられていたのである。然しながら，上記のこのことは
1838年と1839無を通じて英困で起っており，しかも，やがて鉄道業における左程の繁栄を伴わなか
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った別の数年を通じて見られた出来事だったのである。
　報告書によれば，特許（las　concesiones）は内閣（政府el　Goblemo）に，特定年数を経て後，残
余期間による耐用年数を放棄して鉄道財産を獲得する機能を留保して許可付与されなければならな
かった。政府には，上記この買戻しに関する原瑚を用いて，運賃率（tarifas）の点検見直し
（revisi6n）の原理で，前に示唆したところであるが，若干の外国立法の模範例と岡じことを承継し
ていることになる。Subefcase（スベルカッセ）及びSanta　Cruz（サンタ・クルス）の諸氏がその
報告書を送付して提出したときには，フランスにはParis・Saint　Germain（パリー・サンジェルマ
ン）間の鉄道線が巡行（circuiaba）しており（1837痒），まだ，1838年11月3日のプロシア法及び
1842年6月11鐵のフランス法が存在していた。単に前者（プvシァ法）は上述の例の有名な技師た
ちが従った類似の基準規範に対応していたというに過ぎないのである。ドイッでは，鉄道建設の危
機に見舞われて，1840庫に蜘膏は資本に利子の｛呆障を提供し，特定数の参加の獲保を刺戟促進する
ことに努めた。報告書には上記のこのことにはいっさい何も雷及されておらない。
　顧問委員会（la　C◎misl6n）はやがて技術的衡面（el　aspecto　t6cnico）に入り，鉄路の軌編を決定
してイスパニアの6眠（＄eis　pies）を提案したが，つまりL6716メートルであって，これは当蒔か
らイスパニアの通常軌幅として残っており，後のテスト（試験的試み）では未だに改訂できておら
ず，今以ってわが国の圏際閥係に圧力となってそれらの調整を困難ならしめる情勢である。有名な
（名声ある，名うての）報告の起草者（los　autores）たちの活発な意図によって暗示か若しくは戦
略上の理由から押通したものかどうかわれわれには分からない。つまり，上記のそのことについて
は語っていないからである。われわれに分かる唯一の確かなことは，巡行（circulaci6n循環楚行）
が「機関車が受けた最新の完遂（成功）を以って獲得されることのできる全速力と安全性を備え
て」執行されるという可能性についての表現だったのである。つまり，打見るところでは，ヨーロ
ッパ諸国の普及軌幅よりも更にこれを凌駕する軌幅の提案を結論的に導入したものであって，克服
若しくは改良の希望であったと思われる。（P．31原脚註1）〔原脚註（1）P．31：鉄路の軌輻に関する
ところに就ては第XV頂章に特別の項を設けて再説するe）
　提案せられたその他の諸条件は，鉄道道路に対しての1メートル当たり1000分の10の最大勾配の
条件であり，また建築物，切開場所及び築堤の諸工事はすべて，当初は単線が容認せられたもの
の，複線を閉標とするものでなければならなかった。
　他方，纈問委員会は，他の諸團に生じて来た結果を伴うことなく投機を回避する饒的で串請が有
用性（la　uti1三dad）と工事の可能性を判断一形成のための基盤に据えて執行される必要を考慮した。
そして，上記のこの点では制限規定が予言的なものとなった。（予言したとおりの結果になった。）
つまり，投機は後にわが鷹で見る（現われる）ように，やはり起ったのである。
　上記のそれらが，三844奪11月2日の報告書における顧問委員会の所見の概揺であり，同委員会が
提案勧告した明細仕様書（pliego　de　condicioneg．）（一般諸条件についての添付明細書，覚書メモ）
の基調に（役立ったもの）なっている。そして，その操業発足に関しては，僅か2か月の末に，
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1844年12月31日の勅令（勅命）が公布せられたわけで，上記のこれが受容れられ（是認裁可せら
れ）たものと器える。
　上記のこの勅令では内閣（政窟）は顧問委員会の勧告提案を自己のもの（政府案）とし，簡単な
わずか1か条を付加えたに過ぎない。然し，報告書草案作成者の意図は，就中，堅格な串請手続に
関して，また投機の危険にさらされた蝦癒欠陥で上記のそのような達成から稀釈化された。
　然し，遂に，上記のこの勅令を以て諸特許（las　concesiones）を付与（otorgar）するための公式
的（oficial）な基準規範が制定せられて，将来のための先例となった。
　1844年の上記のこの最初の政令措置が現われた蒔から，諸串請がやたらにどんどん出て来た。上
記のその串請の溢出が始まり，1845年と1846年とは，上記この性格働衝（アスペクト）で異常なま
での繁巖振りであった。
　然しながら，鉄道の建設に関する限りでは実質的な成果は結果的に甚だ稀であった。何成りの
不足に終った。串講は数多有ったが，実際に建設されたものは少なかった。）
　臥暫定的諸特許（CO無cesi③蹴es）
　一体，上記のその1845年と1846年の間に鉄道業への大きな熱意が呼び醒まされ，それら鉄道業へ
の利審関心が太っ腹な高まりを示した動機なるものは何であったか。疑いもなく時代の流れと，他
の諸困の諸実環があって，発起人たちの旺勢な意欲に影響して濡況振りを呈したのである。然しな
がら，晩近に公布された省令措置における現行原由があったことも少なからず確かな事実であっ
て，就中，内閣がSubercase（スベルカッセ）とSanta　Cruz（サンタ・クルス）諸氏の報告書に付
加した条項（1か条）によっているものと考えられる。この規定は次のように云っている。すなわ
ち，
　「鉄道路（ca面noδe　hierro）の提案の署名人若しくは複数署名者が著名な資産家であり，加え
て，内閣（政府Goblemo）が充分と認め評緬する保障（金，物件）を提供する時は，彼らic必要
資料入手のために必要な許可権限を付与して，上述諸措置規定が云う文書を提出しかつ様式を作成
し得るために亙2か月若しくは18か月の期限が与えられる。その間，彼らに対して，その岡一鉄道路
に就て言及する他の諸勧告提案よりも優先権を留保する。」と。
　上記のこの政令に基いて暫定的特許（concesiones　provislonales）鰯度が制定せられて，申請者
の側による大きな苦境拘束を伴うことなしに入手が可能になり，一旦上記の権利主体ともなるとそ
れを譲渡して，かつ，移転譲渡による割増利益金（prima）を亨受することさえできた。
　著名な財産家（sujeto　de　conocido　arraigo）の条件と内閣（政府）が留保する諸保障（金）とは，
串請者たちが蒋し何らかの影響作用勢力をあてにして考慮に入れるならば，容易に特許（COR－
cesi◎nes）獲得に鋼達することを得せしめたし，実際に，上詔のこの方法で数多獲得せられてい
る。
　綿δ5隼に鉄道計画を提案勧欝するために任命せられた顧問委員会（Comisi6n）が震うところで
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は，思いつくことの出来た限りのあらゆる路線は1845年1846年に申請せられて，かつ，それら路線
の数多くのものが許可されることになった。少額の預託（デポジット）だけを必要とするが，特許
（la　conces三6n）が期限切れになって失効すれば返戻せられ，また，当初には，預託金（dep6sito）
さえも要求せられなかった。一方，その預託金の設置期限内に，獲得諸権利を譲渡することができ
た。
　内閣（政府）には，疑念の余地なく道路の総監督庁（Mrecci6n　General　de　Caminos）が葭己
（内閣）のもの（政令）を作成したところのその報告書の規範基準が強過ぎる（過酷に強力であ
る）と思われていたし，かつ，わが圏では数えられるもののなかった間に如何に大部分の諸圏で鉄
道が拡張されていたかを見て，私的民聞のイニシアティブ（主導権）と資本とが鉄道建設に馳せ集
まるための広汎な便宜を与えたいと望んでいたのであった。何故ならば，暁が経過して，しかもわ
が国の谷閥（盆地）や山林を通っては機関車が姿を現わしてはいなかったからである。
　然しながら，その手段の効果は逆になってしまった。つまり，特許（las　co難cesiones）の付与は
多かったけれども，それらの効果は殆ど無効で実のらなかったからである。そうした上記のことの
ために1844年の勅令が役立って奉仕したのであるが，これは刺載奨励期間を設けるためのものであ
って，諸々の研究と作業を誘発し，続く後々に役立つ有益なものとならないわけがなかった。闘い
が続いて，　しかも常に闘いは何らかの結果を残した。上記のこれらのものが付与された特許
（concesiones）になったのである。
　1843ffl　8月23日一Barcelona　a　Matar6（バルセvナとマタロー聞）
　1844年7月10日一Sa熱Juan　de　las　Abadesas　a　Rosas（サン・ファン・デ・ラス・アバデッサスと
Vサス間）
　1844年8月14日一Aranjuez　a　Al三cante（アランフエスとアリカンテ閥）
　1844年12月31日一Madrid　a　Cadiz（マドリッドとカディス問）
　1844年12月31日一Le6n　a　Avil6s（レオンとアビレース聞）
　1845奪2月19日一Barcelona　a　Camprod6n（バルセロナとカンプロドーン間）
　1845年2月19日一Mξrlda　a　Sevilla（メリダとセビリャ間）
　1845年4月6日一Madrid　a　Aranjuez（マドリッドとアランフエス闘）
　1845年4月16　ll　－Alar　del　Rey　a　Golmin（アラール・デル・レイとゴルミーン聞）
　1845年4　E　22　9　－Madrld　a　Zaragoza　y　ramales　a　Francia，　y　Barcelona（マドリッドとサラゴサ
聞及びフランスへの諸分岐線及びバルセUナ間）
　1845年4月22臼一Madrid　a　Badajoz（マドリッドとバダホス間）
　1845矩5月2日一Sama　a　Villaviciosa，　por　Siero，　y　ramales　a　Oviedo　y　Mieres（シエv経由でサ
マとビリャビシオサ間及びオビエド及びミエレス聞の諸分岐線）
　1845年7月12日一Le6n　a　Vigo（レオンとビゴ間）
　1845年7月三2臼一Madrid　a　Valencia（マドリッドとバレンシア問）
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　1845年8月13日一Vallado1｛δaZaragoza（バリャドリーとサラゴサ閲）
　1845年8月16日一Madrid　a　l滋n（マドリッドとイルーン聞）
　1845eelO月14日一Murcia　a　Figueras（ムルシアとフィゲーラス闘）
　1845年10月20β一Tarragona　a　Reus　y　Falset　a　Mora（タラゴーナとレウス問及びファルセッツ
とモラ間）
　1846年1月5N－Madrld　a　Ciudad　Real　y　Almaden（マドリッドとシウダー・レアル及びアルマ
デーン間）
　1846年2月9日一Madrid　a　Barcelo臓a，　por　Guadalalaτa，　y　Zaragoza（グアダラハラ経崩マドリッ
ドとバルセロナ閥及びサラゴサ闘）
　1846葺三3月22　H　－Sevilla　a　Osuna（セビーリヤとオスナ闘）
　1846年4月4臼一Puente　de　los　Flerros　a　Avil6s（プエンテ・デ・uス・フKエー9スとアビレ
ー
ス間）
　1846年6月29日一Miranda　o　Brivlesca　a　Tudela（ミランダ若しくはブリビエースカとツデーラ
間）
　1846年7月4E｛　－C6rdoba　a　Sevilla（コルドバとセビリャ問）
　1846年7月21N－Sevllla　a　Cadiz，　por　Jerez，　con　ramales　a　Sanlthcar　y　Chiclana（ヘレス経由セビ
リャとカディス閥でサンルーカル及びチクラーナ間への分岐線を含む）
　大部分が外国人に若しくはそれら外鷹入によって構成せられた企業（事業会社）に許可付与せら
れていた。上記それら英人とフランス人の外困人たちは知識と熱意をもたらしはしたが，資本はも
たらさなかった。むしろ，わが燭に探し求めに来たのである。また，わが国では，就中，大路線の
ための強大な資金額の調達が問題とせられ，反動は有利ではあったが厳しかった。
　Le6n　a　Avi16s（レオンとアビレース聞）の鉄道は，　don　Ricardo　Kelly（ドン・リカルド・ケイ
リー）により申請せられたが，その英人プロモーター（発起人）たちはそれをMadr三d（マドリッ
ド）に到るべき大路線の最初の部分として受容れた。上記のこの鉄道についてはAsturias　y　Ga－
licia（アスツーリアス及びガリシア間）の諸鉄道を取扱う際に更に後述する。
　Madrid　a　Valencia（マドリッドとバレンシァ閥）の会社もまた英困起源のものであり，その時
代の傑出したイスパニァの政治家don　Luis　Mayan（ドン・ルイス・マヤン）を社長でかつ影響力
のある人物として有していた。Madri¢a　C6diz（マドリッドとカディス間）の会社は，これに反し
て，フランス人の参加であり，かつ，特許（Concesi6n）の申請者は，有名な報告書に起源を与え
ているが，これもまたフランス人のMr．　Jackau（ジャコー氏）である。フランス人たちは岡様に
Figueras　a　Murcia（フィゲラスとムルシア闘）の諸鉄道の経営管理者たちがこのようにしてla
linea　de膨乞oral　levantine（レバント沿岸線）を建設してBarcelona（バルセvナ）及びValencia
（バレンシア）を経由して行くことになっていた。Madrid　a　Badajoz（マドリッドとバダホス閤）
の鉄道線は，いわゆる《Camino　de　Hlerro　del　Centro　de　Espafta》（イスパニアの中央鉄遭）の内
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部に英人技師たちを数そえ，また，そのイスパニア人社長若しくは代表者にel　Duque　de　Frias
（フリーアス公爵）をもつことが公表されていた。la　linea　de　San　J羅an　de　las　Abadesas　al　puerto
de　Rosas（サン・ファン・デ・ラス・アバデーサスからロサス港までの路線）のフランス人たち。
Barcelona　a　Camprod6n（バルセwナとカンプロドーン間）の技師たち並びにla　Madrld　a
Barcelona（マドリッドとバルセロナ間）の路線を砺究していた技師たちは英人であった。
　見られる通りIC，外国人たちが，甚だ便宜を得てその建設のための許可を付与せられたが，やが
て闘もなく放棄せられた諸鉄道問題を推進した人たちであった。然しながら，イスパニァ人たちに
よって着手して遂行せられた～会社（th業　empresa）があり，これがいちばん長続きしてその運営
を続け，その会社によって防衛せられた路線の促進に努めたが，これがla　de　Madrid　a　Irkn（マ
ドリッドとイルーン聞の路線）であった。los　vascos（バスク人たち）は上記の例の機会にBilbao
（ビルバオ）を経由させるために奮闘したが達成せず，他の人たちがフランス人の参加を得て上記
のその問題（その件asunto）を新規に改めて敢行した1855年まで待たなければならなかったし，
また，Bilbao（ビルバオ）経由で路線を開通することなく，上記のその件を1864無にめでたく終結
に運んだ。その路線に関しては後続諸章の他の件で再説する。（p．35原脚註1）〔35頁原脚註1；
第7章一特許（la　concesi6n）と逃避（escapada）〕
　V．イスパニアにおけるStephen80n（スティヴンソン）
　銑に晩年になって，かつ，Jorge　Stephenson（ジョージ・スティヴンソン）が英国の諸鉄道に，
及びその他の諸国の諸鉄道に持ったような甚だ栄光に満ちかつ実のり多い介入千与の後に，1845奪
にSantander（サンタンデール）とMadrid（マドリッド）とを結ぶために考えられたプロジェク
トを動機に，彼もまたわが国の土地にやって来た。
　サンタデール人たちが上記のこの路線を防衛した。国の有力者（権勢家）たちが上記のこの件を
鼓舞激励し，かつ，その他英国人たちを結合してその検討研究に従事した。英圏人たちにより
Walmsley（ウォルムスレイ）が陣頭指揮をとった。彼こそがイスパニアに来ることにあまり気の
りのしなかったStepheRsonの協力を要請した人であった。この天賦の天才発明家は既に64才であ
ったが，彼の出積する職務が彼の決意を鈍ぶらせかついぶらからせた程には，上詔のこの老令の重
苦しさは大した気掛かりにはならず，彼は遂に数箇月英国を留守にすることに同意した。上記のこ
とが起った1845駕には，彼は既にB61gica（ベルギー）に二度赴いており，また，英闘においても
大々的にその活動を展開していた。然しながら，度重さなるWalmsley（ウォルムスレイ）の圧力
懲愚とその企業家精神とが，彼に説得して試みた勧告提需を受容れる気持に傾かせて，1845年9月
の中旬に，Walmsley（ウォルムスレイ）と共にイスパニァの旅路を企画して立上った。
　Paris（パリー）で彼らはOrlean　a　Tours（オルレアンとッール間）の鉄道工事の誘導指揮者で
あるMr．　Mackenzie（マッヶンジー氏）と面会し，彼もまたイスパニァの諸計画に関心を示した。
Mackenzie（マッケンジー）は事実，上記のその年（1845年）に，　Madrid　a　Bilbao（マドVッドと
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ビルバオ閥）の路線の実現に努めたビルバオ人たちと会談しており，また後に，彼マッケンジーも
またLangreo（ラングレーオ）の鉄遵諸工事に従事したが，上記それら諸工事に介入参与するため
に，彼の建設会社（su・casa　constructora）の代表技師であるMr．　Woodhouse（ウッドハゥス氏）
を送った。従って，Stephenson（スティヴンソン）はMackenzle（マッケンジー）とイスパニァ
の諸事傭に就て談合し，彼マッケンジーと同伴してTours（ツール）まで到達し，其処からイスパ
ニアのバスクの土地に入るためにピレネー山脈に向ってWalmsley（ウォルムスレイ）との旅を続
けたのである。
　わが国土の上記この地域への到着はStephenson（スティヴンソン）に甚大な賄象を与えた。そ
して，数年を経て後，彼は生涯の簸大の喜悦の暗の一つとして，その嶺時企画した図式を思い起こ
すのであった。このようにそのことを，彼の伝記作家Samuel　Smlles（サムxル・スマイルズ）は
語って次のエピソードを誌している。すなわち，
　度重さなる大部分の遵程は徒歩によらなければならず，由地を抜け，険わしい遂を通って長途の
臼程のH々は疲労に満ちたものであった。彼らがピレネー由系（支豚）の鱈方に見る美しい盆地
（谷間）の一つに位置した一小村に入ったときには午后の陽が傾いていた。太陽は既に地平線に接
近しており，教会の近くで土塀の蔭に祭りがおこなわれていて，村の多数の入々がお國振りの衣裳
を纒って集っているのが見られた。女たちの衣裳，遊戯，ダンス，屡合わせた神父（sacerdote）
らしい者の尊厳な姿と云い，すべてが一幅の絵のようで鮮やかな色含いに彩られていて，この神父
がそこに晃られるすべてを指導していたが，強声を張り上げて訪問者たちの注意を健がして呼びか
けた。つまり，その一方での歓迎と歓待がなされたのである。イスパニァの地を踏んでStephen・
SOR（スティヴンソン）とその一行が見出した上記のこのいっさいが彼に生き生きと麟象を与えて，
それを彼の記憶の蠣の中に生涯保持したのであった。
　その後彼らの旅はIrtin（イルーン），　San　Sebastian（サン・セバスティアン）及びBilbao（ビル
バオ）を通ってSantander（サンタンデール）まで続き，10月15U（1845隼）にその地（サンタン
デール）に到着したが，情報によると17日付で山中の都会からマドリッドの新聞社に送信せられて
次のように云っている。すなわち，「一昨饅，朝Walmsley（ウォルムスレK）氏と有名な英人技
師Mr．　lorge　StephenSOB（ジョージ・スティヴンソン氏）が当市に到着し，妾毒からCastilla（カ
スティリヤ）運河への道路を走破してValladoiid（バリャドリー）から貴地の宮廷（Corte）に鶴
われる。この著名な技術家はその後薩ちに美しい湾岸に出向かれたが，当市の商業世界のng－一一‘級地
の一つであると称せられる情勢岡様に岡氏が驚嘆して満悦されることに違いなかろう。Sir
Walmsley（ウォルムスレイ卿）はその間，地方議員及び建設市議会議員によって協議会に招贈せ
られ，上記両議員団の議長の右に着席した。上記同議員朗の二名の顧問委員と鉄道の顧問委員がそ
の繊発時までそれら勧奨すべき旅行者たちに随行したが，出発は講露（1845隼10月15B）の午屡5
時であった。」と。
　それから彼らは土地の巡視踏破に出発したが，排除圃避して遡過して行かねばならない顧丈な由
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路を調査するための指定箇所として特に奥地で手間取った。その後Stephenson（スティヴンソン）
はカスティリヤ地方を通過しての旅を続けたが，Madrid（マドリッド）に到着するまで土地の踏
査は止まなかった。しかも，このマドリッドで彼は鉄道の呈示するもう一つの難所のことを考慮し
なければならなかった。Slerra　del　Guadarram｛夏（グワダラーマ山脈）の通路であり，どうしても大
きなトンネルが幾つも必要であった。
　Madrid（マドリッド）では折しも閣議の議長であったNarvfiez（ナルバーエス）に迎えられ，
彼が路線のCoRcesi6n（特許）のための便豊を与えた。然し，その他の競争入木L（concursos）が必
要であり，就中，事業（la　empresa）のための資本を必要としたが，前者（競争入）1　L）も後者（資
本）も獲得できず，Santander　a　Madrid（サンタンデールとマドリッド間）の路線のそれもまたそ
の当時努力しで試みたその他の諸路線と岡様に放棄断念の情勢に陥り，プロジェクト（計顧）さえ
実現に到らなかった。
　Stephenson（スティヴンソン）は，もはや彼の母国に帰ろうと希求し，かつ，1844年の勅令の諸
条件に甚だ倦き足らず，既に11月（1845隼）にすっかり入っていたが，Victoria（ビクトーリァ）
とlrtin（イルーン）を経て帰路の計画を樹て，璽要な用件でその月（1845年11月）末までにロン
ドンに顔を出す必要があったので，急いでその旅路を続けた。そしてこの急ぎの旅行で生じた疲れ
のためか，イスパニアを歩き廻って出た疲れの故か，それともその他の動機によったものか，旅行
中に身体を害こない始めることになり，パリ～へ着いた時には眼に見えて病状が悪化していたが，
それでもその旅をHavre（ヘィヴァー）まで続け，その地からSouthampton（サザンプトン）ま
で横断航海を続けるために船に乗込んだ。概に乗船して後彼は肋膜炎を患らってその生命を脅やか
すことになった。また，この肋膜炎からは，自宅に落着いて数週間後に遂に治癒して救われること
ができた。然し，その後はもはや完全な身体にならず，彼のいつもの広大な活躍振りは，やがて間
もなく1848年8月12日に起きた彼の死に到るまでその数年の短蒋日には平素と打って変ったものに
なってしまっていた。
　Stephenson（スティヴンソン）のイスパニアでの足跡は，見られる通り短かかったし，またわが
國諸鉄道の発展のための影響浸透作用は侮ももたらさなかった。然しながら，ひとりこの偉人の巨
大な英姿のみは，わが国への彼の訪閥を機会に一つの思い出を彼に捧げるic相応わしいものになっ
ている。
　（以下次）第∬章包括綜合的法律に向けて
　（1．商業，旛導及び公共事業省の創設）38頁
73
